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Konrad Krause ist Chefredakteur des 
Reflektor-Magazins.
Foto: Susanne Krause
N Sprit und Miete:
http://tinyurl.com/spritpreis
Antje Böttcher aus Leipzig fährt jeden Tag
mit dem Rad. Natürlich auch schwanger.
Foto: Jochen Böttcher
Das Fahrrad ist die Lösung! Ob im Urlaub oder
auf dem Weg zur Arbeit: Immer mehr Leute
entdecken für sich, dass mobile Freiheit am 
umfassendsten und am preiswertesten mit dem
Fahrrad ausgeschöpft werden kann.
Auch Kinder stehen dieser „Fahrrad-Freiheit“
nicht im Weg. Vom Kindersitz über den Fahr-
radanhänger bis zum Transportrad: Längst 
sind praktikable und ausgereifte Lösungen ent-
wickelt, um die Kinder mit dem Rad mitzuneh-
men. Während das vor ein paar Jahren noch
der Normalfall war, kommen inzwischen immer
weniger Menschen auf die Idee, sich ausge-
rechnet „wegen der Kinder“ ein Auto zu kau-
fen. Wir wollen Ihnen in diesem Heft einige
Alternativen zeigen, mit den Kindern gemein-
sam bequem per Rad unterwegs zu sein.
In der Sendung „Plusminus“ ging es neulich um
den Vergleich von Sprit und Miete. Und siehe
da: Selbst im teuren München kann man jeden
Monat 100 Euro sparen, wenn man sein Geld
statt in einen Zweitwagen in innerstädtisches
Wohnen und damit kurze Wege investiert.
Spitzenreiter des Vergleichs ist übrigens Dres-
den. Wer auf einen Zweitwagen verzichtet,
weil die Wege in der Stadt einfach kürzer sind
(von autofreiem Leben soll an dieser Stelle gar
nicht die Rede sein), hat nach der Beispielrech-
nung von Plusminus Monat für Monat 500 Euro
mehr übrig. Das Fazit ist eindeutig: Je höher
der Benzinpreis, umso weniger lohnt sich das
Wohnen im Speckgürtel. Dies individuell nach-
zurechnen wird angesichts der hohen Kraft-
stoffkosten wirklich interessant. 
Die Politik scheint diesen deutlichen Trend bis-
lang weitgehend zu verschlafen. Anstatt mit
einer konsequenten Förderung des Radfahrens
eine mobile Alternative gegen hohe Spritpreise,
gegen verstopfte und verlärmte Städte anzu-
bieten, erzählt der Bundesverkehrsminister die
neuesten Geschichten über Kampfradler, und
sein sächsischer Kollege übt sich ausdauernd im
Nichtstun. Es wird langsam Zeit, dass die Poli-
tik die Potentiale des Radverkehrs wahrnimmt
und endlich Geld bereitstellt für akzeptable
Fahrrad-Infrastruktur, für ausgeschilderte Rad-
routen und sicheres Fahrradparken. Denn
immer mehr Menschen entdecken das Fahrrad
für ihre alltäglichen Wege. Sie haben längst
verstanden: Das Fahrrad ist die Lösung.
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erkennen am gelb-orangen Wimpel, der munter
im Wind flattert. In solchen Anhängern können
je nach Modell ein oder zwei Kinder transpor-
tiert werden und zwar schon in einem Alter von
wenigen Wochen. Dazu wird entweder eine
Hängematte oder eine Babyschale im Inneren
des Wagens montiert. Dank eines stabilen Über-
rollbügels sind die kleinen Insassen im Notfall
selbst bei seitlichen Krafteinwirkungen oder
eventuellen Überschlägen geschützt. Zudem ge-
währleisten Sicherheitsgurte sowie die bei vielen
Modellen vorhandene Vollfederung eine sichere
und komfortable Fahrt.
Eine wetterfeste Plane und ein separates fein -
poriges Netz halten nicht nur jegliche Witte-
rungseinflüsse wie Niederschläge, UV-Strah-
lung und Wind von den Kindern fern, sondern
ebenso Insekten oder kleinere Luftpartikel wie
Staub. Daher kann ein Anhänger bei nahezu
jedem Wetter genutzt werden. 
In Anhängern ist für den Bewegungs- und Spiel-
drang der Kleinen genügend Platz – und falls 
der Nachwuchs während der Fahrt einmal
Schnuller, Handschuh oder Rassel verlieren
sollte, verschwinden diese nicht unbemerkt im
Straßengraben, sondern werden aufgefangen.
Kinderanhänger bestechen daneben durch ihre
Multifunktionalität: Im Anhänger ist neben den
Kiddies Platz für alles, was sie unterwegs benöti-
gen und darüber hinaus auch für sonstiges 
Gepäck bis hin zu größeren Einkäufen. 
Außerdem können Kinderanhänger nicht nur
rasch zum Kinderwagen bzw. Jogger umgebaut
werden, sondern mit nur wenigen Handgriffen
an ein anderes Fahrrad angekoppelt werden, eine
passende Kupplung vorausgesetzt. Allerdings hat
dieser Komfort auch seinen Preis: Ein solider
Fahrradanhänger inklusive Zubehör kostet zwi-
schen 300 bis 1.000 €; billigere Modelle sind
nicht unbedingt empfehlenswert, da diese in
Tests hinsichtlich Sicherheit, Haltbarkeit und
Schadstoffe häufig nur mit „ausreichend“ oder
gar „ungenügend“ abschneiden.
Da das Eigengewicht eines Anhängers je nach
Modell ca. 11-18 Kilogramm beträgt, sind An-
hänger etwas schwerfällig, was sich für die
strampelnden Eltern, insbesondere beim Anfah-
ren und in hügeligem Gelände, bemerkbar
macht. Eine gute Gangschaltung und gute
Bremsen an der „Zugmaschine“ sind sehr zu
empfehlen. Auch benötigt ein Anhänger mehr
Platz als ein einzelnes Fahrrad, sowohl im 
Straßenverkehr als auch beim Abstellen unter-
wegs oder zu Hause. Um nötige Abstände zu
den Seiten, aber auch nach hinten angemessen
einschätzen zu können, bedarf es daher einer
kurzen Eingewöhnungszeit. 
Fazit: Ein Anhänger ist ein sicheres, vielseitig
verwendbares, wenn auch bisweilen etwas 
sperriges Gefährt und eignet sich besonders für
längere Strecken und Vielfahrer.
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Zur durchschnittlichen deutschen Familie gehö-
ren Mutter, Vater, 1,67 Kinder und: ein Auto.
Das scheint schon vor Generationen so festge-
legt worden zu sein und wird deshalb von den
meisten nicht weiter hinterfragt. Und wer kin-
derlos seine Wege ohne eigenes Auto bestreitet,
der kann oft aus seinem Umfeld – ob ausdrück-
lich oder implizit – vernehmen: „Warte nur, bis
du Kinder hast“. Wenn die dann da sind, hört
der Spaß auf: Selbst Menschen, die bislang sämt-
liche Wege ihres Alltags mit dem Rad zurück -
gelegt haben, verspüren oft mit dem ersten Kind
einen starken Drang, ihr Erspartes in ein Auto
zu investieren.
Führt man sich aber vor Augen, dass gerade der
in den letzten Jahrzehnten extrem zunehmende
Autoverkehr den Großteil der Spielfläche – den
öffentlichen Raum in unseren Städten – in ein
für Kinder oftmals „zu gefährliches“ Sperrgebiet
verwandelt hat, klingt die Aussage absurd, dass
ausgerechnet wegen der Kinder nun ein Auto
gekauft werden soll. Führt nicht gerade die An-
schaffung von immer mehr Autos „wegen der
Kinder“ dazu, dass ihnen zugunsten von Fahr-
und Parkflächen immer weniger Platz im öffent-
lichen Raum bleibt? War nicht der Autoverkehr
die wichtigste Ursache von Atemwegserkran-
kungen und Allergien unserer Kinder? Ist nicht
auch der Betreuungsaufwand der Kinder enorm
gestiegen, weil wir in Angst leben müssen, dass
sie von einem Auto „erfasst werden“? Ein Auto
wegen der Kinder - passt das wirklich zusam-
men?
Klar, vieles ist nun plötzlich mitzunehmen: 
Babynahrung, Windeln, Wechselsachen, etwas
Spielzeug und natürlich: das Kind selbst. Viele
Familien zeigen aber, dass dafür nicht unbedingt
ein Auto nötig ist und erleben den Kindertrans-
port mit dem Rad durchaus als Bereicherung.
Die Entscheidung für ein Leben ohne Auto ist
natürlich umso leichter
und unbewusster mög-
lich, je besser die Alter-
nativen funktionieren.
Und nun hat sich –
Hand aufs Herz – für
das Radfahren in unse-
ren Städten in den letz-
ten Jahren doch eine
Menge getan. Zahl -
reiche Nebenstraßen









der Fahrbahn für viele attraktiver. Viele Eltern
haben für sich bereits die Konsequenzen gezo-
gen und sich für den Fahrradanhänger oder das
Transportrad entschieden. Und es werden
immer mehr.
Wir möchten Ihnen ein paar Möglichkeiten und
Erfahrungen beim Kindertransport mit dem Rad
zeigen und Sie ermutigen, es selbst zu probieren.
Fahrradanhänger
Auf den Straßen immer häufiger zu sehen sind
Fahrradanhänger, oftmals schon von Weitem zu
Zum Radfahren geboren
Von Constanze Bannasch, Maxie Moder und Konrad Krause
Schwanger radfahren „Radfahren in der Schwangerschaft ist die beste Fort -
bewegungsart, die es gibt, finde ich. Es gibt keinen Grund,
darauf zu verzichten, besonders, wenn noch schwanger-
schaftstypische Beschwerden dazukommen wie Rücken-
schmerzen, Wassereinlagerungen oder Krampfadern. Das
einzige Kriterium ist das Wohlbefinden der Frau. Die Bewe-
gung an der frischen Luft kommt auch dem ungeborenen
Kind zugute, denn durch die vermehrte Aktivität wird die
Plazenta besser durchblutet. 
Oft empfinden Schwangere das Laufen als sehr anstrengend
und Radfahren hingegen eher als entlastend. Besonders
wenn es bereits Kinder gibt, die transportiert werden 
müssen, ist die Fortbewegung mit dem Rad einfach nur
praktisch.“
Heike Erlenkämper ist freiberufliche Hebamme in Dresden.
Foto: Konrad Krause
Foto: NordicCab
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herumtollen oder sich gar abschnallen kann.
Leicht kann man sich mit den Kleinen unterhal-
ten, mit ihnen lachen oder ihnen beim Schlum-
mern zusehen. Auch eventuelle Gefahren wie
Schlaglöcher oder Straßenverengungen lassen
sich besser umfahren als etwa mit einem Anhän-
ger, dessen Spurverlauf im Rücken des Fahrers
nicht restlos kontrollierbar ist. Mit schmalen
einspurigen Modellen ist man zudem schneller
als mit einem Kinderanhänger, während sich 
Lastendreiräder insgesamt schwerfälliger fahren.
Letztere sind durch ihre drei Räder jedoch vor
dem Umkippen gefeit und stehen von allein.
In puncto Flexibilität fahren Transporträder
etwas hinterher: Da das Lastenrad ein organi-
sches Ganzes darstellt, kann der Transport -
bereich nicht abgekoppelt werden. Mit dem 
Lastenrad kann daher nicht der eine Elternteil
den Nachwuchs zum Kindergarten bringen und
der andere ihn wieder abholen, wie mit einem 
Anhänger. Auch fährt man mit leerer Ladefläche
ein übergroßes und entsprechend schweres 
Rad durch den Tag. Transporträder sind daher
durchaus geeignet, Körper und Kondition zu
trainieren.
Fazit: Der durchaus stattliche Preis (ab etwa
1.500 €) mag zunächst abschrecken. Dafür er-
wirbt man aber nicht nur ein (Kinder-)Trans-
portmittel, sondern einen stabilen Allrounder,
der auch für größere Zuladungen geeignet ist als
die meisten Anhänger. Und gemessen an 
motorisierten Gefährten sind die Kosten immer
noch gering. Ein Transportrad ist auch über den 
Kindertransport hinaus eine sinnvolle Anschaf-
fung fürs Leben.
Wenn die Kinder selber fahren
Zum Schluss sei vielleicht noch ein Wort dazu
verloren, dass all die Möglichkeiten des Kinder-
transports ja nur eine vorübergehende Phase
darstellen, denn irgendwann will jedes Kind – so
wie Mama und Papa – ein eigenes Rollgerät.
Sinnvoll ist es, dem Kind die Fortbewegung auf
zwei Rädern zunächst mit einem Laufrad näher
zu bringen; hierfür wird von Herstellern ein
Einstiegsalter von 24 Monaten angegeben, aber
je nach individuellem Geschick der Kinder und
der Größe des Laufrades – es gibt wirklich schon
ganz, ganz kleine – kann man bereits ab einein-
halb Jahren damit anfangen. Denn mit dem
Laufrad lässt sich prima das Gleichgewichthalten
für das später anstehende Radfahren üben. So
erfährt man als Kind zum Beispiel, dass man bei
höheren Geschwindigkeiten die Beine einfach
mal vom Boden abheben kann, denn Geschwin-
digkeit macht stabil, während man, wenn man
langsamer fährt, einfach umkippt. Aus Laufrad-
höhe fällt es sich noch relativ komfortabel, daher
ist es gar nicht schlecht, wenn das Kind hier 
bereits erste Fallerfahrungen macht.
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Kindersitze
Die nach wie vor gängigste Variante des Klein-
kindtransports ist die in einem Kindersitz, der
am besten zwischen Lenker und Sattel oder hin-
ter dem Fahrer am Sattelrohr bzw. am Gepäck-
träger befestigt wird. Kindersitze eignen sich für
Kinder ab ca. 9 Monaten, die bereits selbststän-
dig sitzen können. Ihre bedeutendsten Vorzüge
liegen in der unkomplizierten Handhabung und
dem vergleichsweise niedrigen Anschaffungs-
preis: Selbst hochwertige Kindersitze sind ab



























Fahrrad im Stehen auch bei ruckartigen Bewe-
gungen des Kindes stabilisiert.
Da der Bewegungsradius für die kleinen Fahr -
gäste im Kindersitz vergleichsweise gering ist,
eignen sich Kindersitze eher für kürzere Stre -
cken als für ausgedehnte Fahrten. Dabei sollte 
berücksichtigt werden, dass die Kinder darin
stets den Launen der Natur ausgesetzt sind; mit
geeigneter Kleidung und Sonnenschutz lässt sich
jedoch „kinderleicht“ den Wettereinflüssen 
trotzen.
Je nach individuellen Vorlieben bietet sich die
Befestigung eines Kindersitzes an verschiedenen
Stellen an: Hinter dem Lenker haben die Kinder
freie Sicht, bekommen allerdings den Fahrtwind
direkt ins Gesicht. Eltern schätzen dennoch an
dieser Position, dass sie während der Fahrt ihr
Kind im Blick haben und mit ihm kommunizie-
ren können. Außerdem wird das Fahrverhalten
in dieser Position insgesamt am wenigsten be-
einflusst, auch wenn, je nach Beinlänge, etwas
breitbeiniger gefahren werden muss.
Kindersitze, die hinter dem Sattel bzw. über dem
Gepäckträger angebracht werden, zeichnen sich
häufig durch verstellbare Rückenlehnen und
Fußstützen aus. Dadurch kann man sie an ver-
schiedene Kindergrößen anpassen. Sie erlauben
darüber hinaus auch dann eine angenehme Sitz-
position, wenn das Kind unterwegs einschlafen
sollte. Daneben hat der Fahrer beim Kindersitz,
der hinten montiert ist, uneingeschränkte Bein-
und Bewegungsfreiheit sowie eine ungestörte
Sicht nach vorn. Um die Kindernäschen nicht
platt zu drücken, sollte Gepäck jedoch möglichst
nicht auf dem Rücken, sondern in entsprechen-
den Fahrradtaschen transportiert werden. Aber
Achtung: Nicht an jeden Gepäckträger passen
noch Taschen, wenn ein Kindersitz montiert ist.
Auch sollte bei der Montage die Sattelstütze 
hereingeschoben werden, damit man beim An-
schrauben nicht aus Versehen den Fahrrad -
rahmen zusammendrückt. 
Fazit: Kindersitze schonen den Geldbeutel, sind
praktisch im Gebrauch und besonders bei kürze-
ren Entfernungen empfehlenswert. Mit Vorsicht
zu genießen ist der recht hohe Schwerpunkt von
Kindersitzen, der sich im Fahrverhalten des
Rades niederschlägt.
Transporträder
Als eine dritte Möglichkeit, Kleinkinder per
Fahrrad zu transportieren, bieten sich Transport-
fahrräder an, deren Ladefläche sich zwischen
Lenksäule und Vorderrad befindet. Sie sind in
verschiedensten Varianten und Größen erhält-
lich, als Zwei- oder Dreirad und mit einer Kapa-
zität für bis zu 6 Kinder. Wie der Name schon
sagt, sind solche Konstruktionen nicht allein für
den Kindertransport interessant, sondern auch
für Gepäck der größeren und schwereren Art
(bis zu 150 kg).
Besonders angenehm an dieser Transportform
ist, dass der Nachwuchs unmittelbar im Auge
behalten wird, demnach nicht unbemerkt 
Transporträder gibt es mit
zwei oder drei Rädern. Axel
Spickenheuer (re.) hat sein
dreirädriges Nihola-Transport-
rad seit sechs Jahren. „Wir
haben das auf einem Urlaub in
Dänemark gesehen und waren
gleich begeistert. Mit dem Rad
kann ich meine drei Kinder
mitnehmen. Weil sie vor mir
sitzen, habe ich sie immer im
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Früh übt sich
Verschiedenste Möglichkeiten stehen also
jedem bereit, um den Alltag per Rad mit klei-
nen oder auch schon etwas größeren Kindern
zu meistern: mit Anhänger, Kindersitz oder
Transportrad oder aktiv auf einem Laufrad
sowie einem eigenen Fahrrad. Und die Erfah-
rung lehrt: Kinder radeln gern! Denn beson-
ders mit einem eigenen Fahrrad können sie
sich selbst an der frischen Luft bewegen, eine
Vielfalt von Sinneseindrücken erleben und
ganz nebenbei lernen, verschiedene motorische
Vorgänge zu koordinieren.
Je früher man die Kleinen mit dem Verkehr
vertraut macht, desto sicherer sind sie später,
wenn sie den Weg zur Schule allein mit dem
Rad zurück legen müssen. Der tägliche Weg
zum Kindergarten ist daher eine gute Übungs-
strecke.
Ein eigenes Auto wegen der Kinder? Ist eigent-
lich nicht nötig. •
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Beim Kauf eines Laufrades sollte man darauf
achten, dass Sattel und Lenker stufenlos höhen-
verstellbar sind. Viele Laufräder sind sehr groß
und erst für Kinder zwischen Zwei und Drei 
geeignet. Die ganz kleinen Räder dagegen sind
meist so gut höhenverstellbar, dass sie bis zum
Alter von dreieinhalb bis vier Jahren gefahren
werden können. Für eine einfache Handhabung
durch die Kinder sollte man bei der Anschaffung
unbedingt das Gewicht beachten. Holzlaufräder
mögen durchaus manches Elternherz höher
schlagen lassen, aber wegen ihres Gewichts und
der meist fehlenden Einstellmöglichkeiten von
Sattel und Lenker sind sie für die Kleinen nicht
unbedingt das optimale Fortbewegungsmittel.
Die Anschaffungskosten für ein Laufrad bewe-
gen sich zwischen 30 und 80 Euro.
Fazit: Laufräder sind für die frühe Schulung 
des Gleichgewichtssinns eine tolle Sache und
bereiten dem Kind einen Riesenspaß. 
Das erste eigene Fahrrad
Ab einem Alter von drei Jahren kann man schon
die ersten Fahrversuche auf dem eigenen Fahr-
rad wagen. Auf Stützräder sollte man besser 
verzichten, da dadurch das Ausbalancieren des
eigenen Körpergewichts nicht erlernt wird. So
haben die Kinder zwar zunächst schnelle Fahr -
erfolge, aber nach dem Entfernen der Stützräder
müssen sie von vorn beginnen, Radfahren zu 
lernen. Das nimmt den Kindern den Spaß. 
Ähnliches gilt für so genannte Trailerbikes, bei
denen ein Kindereinrad über eine Tandemstange
mit einem Erwachsenenrad verbunden wird, um
gemeinsam längere Strecken zurück legen zu
können, die ein Kind allein nicht schaffen
würde. Dafür mag ein Trailerbike nicht schlecht
sein. Doch es bringt auch einige Probleme mit
sich: Durch die fixe Verbindung zum Erwachse-
nenrad ist das Kind nicht gezwungen, in der
Kurve das eigene Gewicht zu verlagern. Und
wenn Schaltung bzw. Schaltverhalten von 
Kinder- und Erwachsenenrad nicht übereinstim-
men, tritt das Kind bei hohen Geschwindig -
keiten ins Leere oder lässt sich völlig passiv vom
Erwachsenen durch die Gegend ziehen. Selbst-
ständiges Radfahren von Beginn an hat also
durchaus seine Vorteile, auch wenn es an der
einen oder anderen Stelle zunächst etwas mehr
Zeit kostet. 
Bei der Anschaffung des ersten Kinderfahrrades
sollte vor tollem Aussehen, einer bestimmten
Marke oder einem möglichst niedrigem An-
schaffungspreis auch wieder die Ergonomie
Priorität haben. Viele Hersteller geben die 
erforderliche Mindestkörpergröße bzw. die 
Mindestschrittlänge für ihre Räder an und 
Informationen dazu, um wieviel Zentimeter sich
Sattel und Lenker noch ausziehen lassen. Bei der
niedrigsten Satteleinstellung sollte das Kind mit
den Füßen den Boden berühren können. 
Kinderfahrräder sollten mit einem Rücktritt aus-
gestattet sein, da die richtige Dosierung einer
Felgenbremse von jüngeren Kindern noch nicht
beherrscht wird. Überflüssige Komponenten,
wie schwer ins Gewicht fallende Federgabeln,
sollte man seinem Kind ersparen. Ein einfaches
Einstiegsrad für Kinder kann man für 100 bis
200 Euro bekommen.
Fazit: Radfahren zu beherrschen ist wohl ähn-
lich essentiell wie Schwimmen zu können. Je
früher man damit beginnt, desto leichter ist es
fürs Kind, aber auch für Mutter und Vater, denn
Hänger & Co. können dann getrost zu Hause
bleiben.
Aufsichtspflicht beim Radfahren?
Spannende Fragen ergeben sich dabei in Bezug auf die Straßenverkehrsordnung (StVO), die in §2 Absatz 5
besagt, dass Kinder bis zum Alter von acht Jahren mit dem Rad den Fußweg benutzen müssen. Was ist
aber mit den Eltern? Fahren auf dem Fußweg gilt für Personen über zehn Jahre als Verstoß gegen die StVO
und kann mit Bußgeldern zwischen 10 und 20 Euro geahndet werden. Nichtsdestotrotz möchte der fürsorg-
liche, sich auf dem Zweirad fortbewegende Elternteil doch auch seiner Aufsichtspflicht nachkommen, weiß
doch jeder, dass nirgendwo so viele Unfälle passieren wie auf Fußwegen.








Nicht immer ist es einfach, eine optimale Route
durch die Stadt zu finden, auf der man sich gut
aufgehoben fühlt. Um den richtigen Weg zu 
finden, gibt es keine besonders große Auswahl
an guten Karten und individuelle Ansprüche –
wie zum Beispiel Informationen über die 
Beschaffenheit von Radwegen - werden gar
nicht berücksichtigt. 
Deswegen gibt der ADFC zusammen mit der
Stadt Dresden den Fahrradstadtplan für Dresden
heraus. Er wird im Juni erscheinen und bildet
Radwege in Dresden und dem Umland ab
(Maßstab 1 : 20.000). Für alle, die in Dresden
mit dem Radfahren beginnen wollen, ist der
Plan ein Muss, denn er hält nützliche Informa-
tionen über Oberflächenqualität und Verkehrs-
aufkommen der Straßen bereit. Auch für die
ortskundigen Dresdner Radfahrer gibt es den
ein oder anderen Schleichweg zu entdecken. 
Der Fahrradstadtplan kann für 5 Euro in der
ADFC-Geschäftsstelle, Bischofsweg 38, 
erworben werden.
An der Erstellung waren knapp 30 ehrenamt-
liche Helfer beteiligt. Der ADFC Dresden
dankt allen, die dabei geholfen haben, dass
der Fahrradstadtplan entstehen konnte!
Anne Jubeh
Regelmäßige Termine
N Montagsradeln: montags 18.00 Uhr, Goldener Reiter 
N Öffentliche Vorstandssitzung: 1. Mittwoch im Monat:
19.00 Uhr, Geschäftsstelle
N Critical Mass: letzter Freitag im Monat, 18.30 Uhr, an der
Skaterbahn Lingnerallee
Weitere Termine
N ADFC-Stammtisch: 12.6./10.7./14.8. jeweils 20.00 Uhr;
Ort: siehe Webseite und Aushang an der Geschäftsstelle
N Fahrradcodierung: 11.7./25.7./8.8. Ort: Geschäftsstelle,
jeweils 17.00 – 19.00 Uhr.
Weitere Termine finden Sie
auf www.adfc-dresden.de/
termine. Die Termine der Rad-
touren stehen auch im ge-
druckten Radtourenprogramm.
Der ADFC Dresden hat in seiner Mitglieder-
versammlung im Februar eine Arbeitsgruppe
„Radweg Dresden-Berlin“ gegründet, die eine
touristisch attraktive, aber dennoch kurze 
Verbindung entwickeln soll. Die Radroute 
„Eurovelo 7“ über Wittenberg und die Kombi-
nation Sächsische Städteroute über Bautzen
und den Spreeradweg sind mit über 350 km
Weg zu lang.
Die kürzeste Städteverbindung (202 km) ist die
von www.radweit.de über Nünchritz, Elster-
werda und den Fläming. Die überhaupt kür-
zestmögliche Strecke ist 180 km lang und
„verpasst“ knapp den Spreewald. So wurde die
Idee geboren, diesen zu tangieren und von
Lübben aus dem „Hofjagdweg“ bis Königs-
Wusterhausen zu folgen. Von da geht es weiter
an Dahme, Spree und zahlreichen Berliner
Seen und den Berliner Freizeitparks bis zum
Brandenburger Tor. Diese Strecke ist 220 km
lang und wird bis Juni von den Mitgliedern der
AG auf Eignung getestet.
Wenn eine brauchbare Empfehlung auf dem
Tisch liegt, soll Kontakt zu Partnern in Bran-




Modern, bezahlbar und nachhaltig soll er sein,
der neue Verkehrsentwicklungsplan 2025plus,
der seit gut einem Jahr von der Landeshaupt-
stadt Dresden erarbeitet wird. Und vor allem
soll er von einer breiten Mehrheit der Dresdner
Bürger getragen werden. Denn eine breite 
Akzeptanz ist wichtig, um die ehrgeizigen Ziele
einzuhalten, die sich die Stadt bei der Lutftrein-
haltung und beim Lärmschutz gestellt hat und
um trotzdem bezahlbare Mobilität für alle zu
gewährleisten.
Bürgerbeteiligung von Anfang an heißt das 
Zauberwort. Ein Runder Tisch wurde geschaf-
fen, an dem alle sitzen, von der Wirtschaft bis
zur Bildung, von Autofahrern bis zu Fuß -
gängern. Selbstverständlich ist auch der ADFC
dabei. Es wurde viel diskutiert und gestritten.
Doch am Ende gelang ein von allen getragenes
gemeinsames Zielpapier als Grundlage für die
weitere Erarbeitung des Verkehrsentwicklungs-
plans.
Obwohl auch die Fraktionen des Dresdner
Stadtrates von Anfang an mit am Runden Tisch
saßen, entschlossen sie sich, das erarbeitete Ziel-
papier nachträglich zu ändern. Schade, denn
hier wurde ein mühsam gefundener Konsens
geopfert, um bestimmte eigene Ziele stärker in
den Vordergrund zu rücken. Warum soll plötz-
lich das Ziel „Vision Zero“ (Senkung der Anzahl
der Verkehrstoten auf Null) nicht mehr not-
wendig sein? 
Und über den Verzicht auf dirigistische Maßnahmen
hätte man am Runden Tisch gut diskutieren
können. Obwohl damit sicher gemeint ist, 
mögliche Einschränkungen für den Autover-
kehr zu verhindern, kommen nun auch die Ein-
schränkungen für andere Verkehrsteilnehmer
auf den Prüfstand. Man könnte es der Stadt
Dessau nachmachen und die Radwegsbenut-
zungspflicht großflächig aufheben. Auch die
Freigabe aller Einbahnstraßen für Radfahrer, die
Schaffung von „Shared Space“-Zonen und das
Ersetzen von Ampeln durch Fußgängerüber-
wege bedeuten weniger Dirigismus. Oder soll
damit gemeint sein, dass für Dresden die StVO
abgeschafft werden soll und das Recht des 
Stärkeren endlich durchgehend im Straßen-
verkehr gilt? Erklärt haben das die Mehrheits-
führer im Stadtrat leider nicht.
Aber auch bei der weiteren Bearbeitung des
neuen Plans läuft es nicht ganz so wie vorher
angekündigt. Nach einer Informationsveranstal-
tung im letzten Jahr herrscht Funkstille in 
Sachen Öffentlichkeitsarbeit. Die Verwaltung 
ist der Meinung, dass die Bekanntgabe von
Zwischenergebnissen die Dresdener über -
fordern würde. Zum jetzigen Zeitpunkt würde
die Erläuterung der verschiedenen Szenarien,
aus denen schließlich konkrete Zielsetzungen
und anschließend Einzelmaßnahmen des 
Verkehrsentwicklungsplans hervorgehen, nur
ergebnislose Diskussionen hervorrufen und die
weitere Bearbeitung behindern. Allerdings sollte
man, wenn man Bürgerbeteiligung zu anstren-
gend findet, nicht erst damit werben. Denn
wenn erst einmal konkrete Projekte festgelegt
sind und die Bürger vor vollendeten Tatsachen
stehen, ist es zu spät. 
Olaf Matthies
Dresden erkunden: Neuer FahrradstadtplanDRESDEN
Bald ausgeschildert? Radweg Dresden-Berlin.                                     Foto: Michael Voigt
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Radfahren hat ein gutes Image! Es ist umwelt-
schonend und gesundheitsfördernd. Außerdem
kommt man schnell und Kosten sparend voran.
Für eine Stadt, die sich beim Radverkehr enga-
giert, steckt also viel Prestigegewinn drin.  
Leipzig nimmt daher diesen Juni bereits zum
vierten Mal am bundesweiten Städtewettbewerb
Stadtradeln des Klima-Bündnis e.V. teil. Bürger-
meister und Stadtratsmitglieder wollen zusam-
men mit den Bürgerinnen und Bürgern in drei
Wochen möglichst viele Radkilometer sammeln
und sich so als „fahrradaktivste Stadt mit den
meisten Radkilometern“ profilieren. Doch wel-
chen Stellenwert
















Es ergibt sich somit die Frage, worum es der
selbsternannten Automobil- und Zulieferstadt
eigentlich geht? Um Zukunftsmobilität? Um
Mit- statt Gegeneinander im Straßenverkehr?
Vor allem aber: Welche Rolle spielt die Verkehrs-
sicherheit?
Radfahrsicherheit kann nicht ohne intakte Infra-
struktur gedacht werden. Aber an der mangelt es
in Leipzig allerorten. Noch immer sind annä-
hernd achtzig Prozent der Radwege in Leipzig
benutzungspflichtig. Radfahrende sollen 
dadurch möglichst weg von der Fahrbahn auf
getrennte Radanlagen gedrängt werden. Die
Folge: Unfälle treten vermehrt da auf, wo der
Radverkehr aus der vermeintlich sicheren 
Deckung der neben dem Radweg geparkten
Fahrzeuge auftaucht und dem motorisierten 
Verkehr begegnet. Etwa doppelt so viele Unfälle
wie im Bundesdurchschnitt werden zudem
durch die Radfahrenden selbst verursacht, weil
sie aufgrund der schlechten Infrastruktur viel
häufiger als andernorts in den „fahrradbefreiten“
Verkehr eindringen.
Deshalb wirbt der ADFC Leipzig seit über
zwanzig Jahren dafür, das Fahrrad als wirklich
gleichberechtigtes Fahrzeug im Straßenverkehr
zu etablieren. Unfälle, die durch unerwartet ge-
öffnete Autotüren oder Rechtsabbieger verur-
sacht werden, könnten oft durch die Verlagerung
des Radverkehrs auf die Fahrbahn verhindert
werden. Die Radfahrenden würden so in stärke-
rem Maße als vollwertige Verkehrsteilnehmende
wahrgenommen werden. 
Der ADFC richtet sein Augenmerk auch auf den
Schutz der Kinder. Sie sind in der Regel ab der
vierten Klasse mit dem Fahrrad auf Schulwegen
unterwegs und das zumeist in den Leipziger Au-
ßenbezirken, wo beides, die Fahrrad- und
ÖPNV-Infrastruktur zu wünschen lassen. Die
aktuelle Leipziger Unfallstatistik zeigt, dass ge-
rade der Norden und der Südwesten der Stadt
die höchsten Unfallzahlen aufweisen. Hier ist
besonders viel zu tun. Überdies sind Kinder auf
dem Rad überproportional oft an Unfällen be-
teiligt. Und das trotz einer im Grundschullehr-
plan verankerten Verkehrserziehung! Der ADFC
ist daher seit Mai in der AG Schulwegsicherheit
vertreten.
Ein wichtiges Thema wird die Förderung 
frühkindlichen Radfahrens in Schonräumen
sein. In Schleswig-Holstein wurden bereits
sehr gute Erfahrungen bei der frühkindlichen
Mobilitätsbildung gemacht. Trainiert wurden
besonders motorisches Verhalten, räumliche
Wahrnehmung und Reaktionsfähigkeit, aber
auch Gefahren- und Risikoeinschätzung. Frei
nach dem Motto, Sicherheitsarbeit fängt bei
der Bildung der Jüngsten an, sollten auch 
Bildungsträger zur Einsicht kommen, dass es
nichts nützt, wenn Kinder mit dem fünften
oder sechsten Geburtstag ein Rad geschenkt
bekommen, dann aber erst ab dem zehnten 
Lebensjahr mit der Fahrradausbildung begin-
nen. Daher wird sich der ADFC zukünftig












Di bis Do 14–18 Uhr
Treffen: jeden 2. und
4. Di im Monat 18 Uhr
Termine
Regelmäßige Termine
N Entdeckertour ins Leipziger Umland: jeder 1. Dienstag im Monat, 18 Uhr
N Kostenlose Rechtsberatung für ADFC-Mitglieder: jeder 2. Dienstag im
Monat, 17 Uhr
N Radlertreff: jeder 2. Dienstag im Monat, 18 Uhr
Weitere Termine
Stadtradeln: 04. – 24. Juni 2012
Ökofete im Clarapark: 17.06.2012
ADFC-Sommerfest in der Dölitzer Wassermühle: 10.07., 18 Uhr
Fahrraddemo am Autofreien Tag: 22.09., 16 Uhr, Augustusplatz
Variante 6 soll es nun werden! Am 18. April 2012
stimmte der Stadtrat über den Eilantrag zum
Umbau der „KarLi“ ab. Der eigens eingerufene
Interessenbeirat „KarLi“ besprach zuvor in 
2 Sitzungen mit Protokoll und 2 Sitzungen ohne
Protokoll die Variante 6. Dabei stellte sich
schnell heraus, dass die Interessen des Interes-
senbeirates im Gegensatz zu den Auffassungen
der Bauherren, der Stadt Leipzig und den LVB
stehen. Sowohl die Umwelt- und Mobilitätsver-
eine als auch die Gewerbetreibenden sprechen
sich für breite Gehwege, Auslagen und Freisitze
aus. Das ist allerdings nur möglich, wenn die
Straßenbahn wie jeher gemeinsam mit dem Kfz-
Verkehr geführt wird. Nur dann bliebe aus -
reichend Platz für das Parken und Beliefern. Im
Prinzip geht es also um den Erhalt der bestehen-
den Strukturen, denn: Die „KarLi“ erfüllt heute
weitestgehend die Vorgaben zur Anlage von
Stadtstraßen (RASt) der Forschungsgesellschaft
für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV).
Der Interessenbeirat hat daher folgerichtig gegen
einen separaten Gleiskörper nördlich der Paul-
Gruner-Straße gestimmt, sodass der Rad- und
Fußverkehr auch die „KarLi“ queren kann und
die breiten Gehwege erhalten bleiben können.
Der Stadtrat votierte hingegen mit großer Mehr-
heit gegen den Beschluss des Interessenbeirates
und für einen separaten Gleiskörper zwischen
Paul-Gruner-Straße und Hoher Straße. Die LVB
erhoffen sich hierdurch Fördermittel in Höhe
von ca. 2 Mio. Euro nach dem Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG). Aufgrund
dieses Gesetz, das 1974 in Kraft trat, sind seither
in der südlichen „KarLi“, in Teilen der Georg-
Schumann-Straße und in der Prager Straße sepa-
rate Gleiskörper entstanden. Straßenbahnen
können somit deutlich schneller und flüssiger
fahren, jedoch wird der Straßenraum in zwei
Teile zerschnitten. Für den Rad-  und Fuß-
verkehr ist das besonders unangenehm, da das
Überqueren der Straße dadurch stark erschwert
wird.
Alexander John
LEIPZIG Plädoyer für mehr Radverkehrssicherheit
Eine Bedarfsanalyse
Die „KarLi“
Vom Boulevard zur Schnellfahrtrasse
Spontan geöffnete Autotür. In der Zwickauer Straße fehlt 
ausreichender Sicherheitsabstand, um eine Kollission zu ver-
meiden.                                 Foto: Ulrich Patzer
Der Autor:





Im November 2011 wurden
die Auswirkungen der 
Planung zur „KarLi“ von
ADFC, Ökolöwe und FUSS
e.V. im öffentlichen Raum








Für Eltern sind die eigenen Kinder im Straßen-
verkehr manchmal schon eine ganz schön auf -
regende Angelegenheit. Damit das eigene Kind
die Verkehrsregeln kennt und im Straßenverkehr
klar kommt, findet in der Grundschule die Fahr-
radausbildung der Polizei statt. Und damit man
sich ganz sicher sein kann, gibt es die Fahrrad-
prüfung für Grundschüler. Ist man dem Ereignis
nahe, erlebt man die Spannung mit und auch,
was tatsächlich passiert.
Trotz schönen Wetters wurde der Parcours in
der Turnhalle aufgebaut. Wie schon im vergan-
genen Jahr waren die Räder nicht verkehrs -
sicher. Funktionierende Lichtanlagen waren eine
Seltenheit, helltönende Klingeln Luxus und
eines der Räder konnte nicht einmal bremsen,
so dass der Prüfling zunächst mit dem Fuß auf
dem Boden stoppte, bis sich einer der Polizisten
erbarmte und wenigstens diesen Mangel ab-
stellte. 
Die Kinder fuhren auf aufgemalten Wegen ihre
Runden, mussten Ampel und diverse Verkehrs-
zeichen beachten und bekamen bei Fehlern
Punkte. Ab 10 Punkten galt die praktische 
Prüfung als nicht bestanden. Getreu meiner
Warnung vor sich öffnenden Autotüren fuhr
mein Kind also mit einem Meter Abstand vom
rechten Rand der aufgemalten Fahrbahn und
wurde prompt für Linksfahren mit 10 Punkten
bestraft. Ein anderer – seinen Mitschülern als
Meister auf dem Fahrrad bekannt – fuhr den
Prüfern zu schnell: Nicht bestanden. Ein Mäd-
chen hielt vor der Ampel an und wurde auf -
gefordert, weiter vor zu fahren. Dumm nur, dass
es von dort aus die Ampel nicht mehr sehen
konnte, weil der Prüfer sie verdeckte. Für die
Kinder war es ein Mix aus berechtigten und 
völlig unverständlichen Bewertungen. 
Auch das Begleitheft verdient einen aufmerk-
samen Blick. Einige kleinere Fehler kann man
verzeihen: Radweg und Radstreifen werden ver-
wechselt, ebenso die Schilder für „Achtung Kin-
der“ und „Fußgängerüberweg“. Schlimm ist aber
die praxisferne Vorstellung der Autoren vom
richtigen Losfahren: Prinzipiell sei von rechts
aufzusteigen, auf der „sicheren“ Seite. Kaum 
jemand steigt so auf ein Fahrrad, zumal Seiten-
ständer normalerweise links angebracht werden
und es völlig praxisfern ist, nach dem Einklap-
pen des Ständers noch um das Rad herumzu -
tanzen. Ebenso gefährlich ist es, Radwege als
sicher darzustellen und die Gefahr des toten
Winkels bei LKWs mit einem auf der Fahrbahn
fahrenden Radfahrer zu bebildern. Das kehrt die
tatsächliche Gefahrenlage geradezu um! 
Für die Kinder ist es nicht leicht, sinnvolle und
richtige Hinweise von praxisfernen und falschen
zu trennen. Letztendlich bleibt hängen, dass
man die Regeln nicht so ernst nehmen kann –










Der Freistaat steht in den nächsten Jahren vor
großen Herausforderungen: Die Zahl der Ein-
wohner geht bis 2025 um 9% bis 12% zurück,
die großen Städte wachsen weiter an, die Mittel
der öffentlichen Kassen sind begrenzt und
gleichzeitig sollen Mobilität für alle Bürger und
die Wirtschaft in hoher Qualität gewähr leistet
werden. Dabei soll außerdem der Schadstoff-
ausstoß gesenkt und die Menschen vor Lärm
geschützt werden.
Das Fahrrad ist die beste Antwort auf diese Her-
ausforderungen: Radfahren ist einfach, schnell
und komfortabel. Es verlängert das Leben und
ist für jeden erschwinglich. Und das Rad sorgt
dafür, dass unsere Gemeinden lebenswerter, die
Luft sauberer und der Lärm reduziert wird.
Wie das Radfahren in Sachsen nun weiter vor-
angebracht werden kann, dazu hat sich im letz-
ten Jahr eine Gruppe von ADFC-Mitgliedern
Gedanken gemacht. Wie kann der ADFC mehr
erreichen? Was sollen wir von der Politik for-
dern? Wie überzeugen wir mehr Menschen
vom Radfahren? Wie wird der Straßenverkehr
sicherer?
Als Ergebnis des Nachdenkens und Diskutie-
rens steht das neue verkehrspolitische Pro-
gramm des ADFC Sachsen. Es soll helfen zu
erreichen, dass immer mehr Menschen im 
Freistaat angstfrei und mit Spaß ihr Rad in 
Alltag und Freizeit nutzen. Die Mehrheit der
Sachsen soll mit den Radverkehrsbedingungen
zufrieden sein, das ist unser Ziel.
Viermal jährlich tagt in Chemnitz die Unfall-
kommission. Die Sitzungen dienen insbeson-
dere dazu, Erkenntnisse aus den örtlichen
Unfalluntersuchungen zu präzisieren und 
Verbesserungen zu erreichen. Für so genannte
unfallauffällige Bereiche kann die Unfallkom-
mission Änderungen verkehrstechnischer oder
verkehrsorganisatorischer Art beschließen, aber
durchaus auch Baumaßnahmen, die den Verkehr
sicherer machen. 
Ein Beispiel ist die Ein-
mündung von Deubners
Weg auf die Reichsstraße.
Hier wird ein Zweirich-
tungs-Radweg gekreuzt,
was zu mehreren Unfäl-




Sichtfeld für die einbie-
genden Fahrzeuge nach
rechts freigeschnitten, so
dass die auf diesem Stück
bergab und daher schnell
fahrenden Radfahrer auch gesehen werden kön-
nen. Weiterhin wurde links ein zweites Stopp-
schild aufgestellt, das auch aus größerer
Entfernung zu sehen ist. Das rechtsseitige Schild
konnte während der Vegetationsperiode erst 
unmittelbar an der Kreuzung wahrgenommen
werden. Seit den Umbauten hat sich an dieser
Stelle kein weiterer Unfall ereignet. 
Ralph Sontag












Mo von 15.30 – 18:30 Uhr
Do vormittag nach Absprache
Aus den Empfehlungen der Sächsischen Polizei für Schulkinder
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den Tisch trinkt. Auch lautstarkes Protestieren
und die Aneinanderreihung von Forderungen
alleine bringen keine nachhaltigen Ergebnisse.
Gute Lobbyarbeit braucht vor allem absolut prä-
zise fachliche Arbeit. Vorschläge, die man macht,
müssen dem wissenschaftlichen Diskussions-
stand entsprechen. Sie müssen rechtlich geprüft
sein, jedem Vorschlag der Kosten verursacht,

















zur Reaktion auf eine
Idee oder einen Vor-
schlag sind heute die
übliche Frist. 
Und, als Drittes: Ge-
rade weil wir nicht so
viel Geld und so viele
Leute zur Verfügung
haben wie etwa der
Automobilbereich, müssen wir uns sehr gut ver-
netzen. Wir müssen wissen, wer diejenigen sind,
mit denen wir gemeinsam Ziele erreichen kön-
nen. Wir müssen zu den 
Abgeordneten und deren Mit-
arbeitern, zu den Ministerien
auf allen Ebenen, zu Instituten
und anderen Verbänden einen
kurzen, belastbaren Draht
haben. Unterschiedliche Auf-
fassungen dürfen auf der Ar-
beitsebene nicht zu Kontaktabbruch führen. Wir
dürfen uns nicht auf unseren klassischen Be-
reich beschränken – zum Beispiel ist überall in
Europa und auch global ein enormes Interesse
an der Förderung des Radverkehrs im Gesund-
heitsbereich zu erkennen und das wächst. Da –
und in anderen Bereichen – müssen wir immer
offen für neue Partnerschaften sein.
Wie kann man Politiker im so genannten „Auto-
land Sachsen“ von den Vorteilen einer aktiven
Radverkehrspolitik überzeugen?
Das Fahrrad ist die Lösung. Lärm, Dreck, Über-
füllung der Straßen bringt das Auto auch in
Sachsen mit sich. Auch dort sind, wie überall in
der EU, etwa 90 % der Fahrten unter 6 km und
etwa 40% der Autofahrten unter 2 km lang.
Ohne Frage sind das für alle Menschen gute
Fahrraddistanzen. Aber das Auto wird statt des-
sen genutzt - Bewegungsman-
gel der Menschen ist eine
weitere Folge, die im Gesund-
heitssystem auf Dauer Milliar-
den kosten wird. Das Fahrrad
ist die Lösung.
Macht sich der Umzug des ADFC von Grün-
dungsort Bremen nach Berlin bereits positiv 
bemerkbar? 
Ja, das Hauptstadtbüro hat zu einer sehr guten
Resonanz geführt. Wir werden viel besser wahr-
genommen, können öfter präsent sein und
reflektor sommer 2012INTERVIEW
16
Immer mehr Menschen fahren Rad und fast alle
Politiker finden das gut. Braucht der Radverkehr
überhaupt noch eine Lobby?
Mehr denn je. Es stimmt, das Rad ist „in Mode“,
kein Lifestyleheftchen ohne Fahrradthema, kein
„Schick und Gesund-
Photo“ ohne Rad. Viele 
Politiker merken das und
äußern sich entsprechend.
Aber Lippenbekenntnisse
reichen nicht – die führen
ja nicht dazu, dass die Poli-
tiker dann auch die richtigen Entscheidungen in
ihrem Bereich treffen und tatsächlich den Rad-
verkehr voranbringen. Die Lobbyarbeit des
ADFC beschränkt sich übrigens keineswegs auf
Politiker. Kommunale Behörden und Verwaltun-
gen auf allen Ebenen haben oft ein großes 
Beharrungsvermögen und müssen von Maß -
nahmen zugunsten des Radverkehrs erst über-
zeugt werden.
Wo sehen Sie in Zukunft die inhaltliche Ausrich-
tung des ADFC? Soll er der ADAC für Rad-
fahrer werden, sich vor allem durch Service -
angebote profilieren?
Profilieren wird sich der ADFC immer vor
allem durch die Förderung des Fahrradfahrens
und der Verbesserung der
Bedingungen dazu. Für
diese Lobbyarbeit gibt es
den ADFC, das steht so als
seine ureigenste Aufgabe in
der Satzung. Aber klar ist
auch, dass der ADFC nicht
nur die besonders „velophilen“ Menschen an -
ziehen kann, also diejenigen, für die das Fahr-
radfahren ein ganz besonders intensives Hobby
ist. Auch nicht nur diejenigen, bei denen ein be-
sonders intensives Interesse an Verkehrspolitik
gegeben ist. Es gibt in Deutschland etwa 30 Mil-
lionen Alltagsradfahrer und daran gemessen hat
der ADFC mit gut 133.000 Mitgliedern noch
deutliches Wachstumspotential. Und da müssen
wir uns im Verband gemeinsam fragen: Was
brauchen die? Was ist notwendig,
damit diese Menschen, die viel
Fahrrad fahren, das möglichst
gerne, möglichst sicher und
möglichst oft tun? Und wenn es
Services gibt, mit denen der
ADFC das unterstützen kann,
dann sollten wir die anbieten. Und natürlich
auch auf diesem Wege neue Mitglieder gewin-
nen, um politisch so stark wie möglich sein zu
können.
Wie gewinnt der ADFC angesichts der millionen-
schweren Lobbyarbeit der Autoindustrie größeres
Gewicht in der Verkehrspolitik?
Indem wir viele Fehler nicht machen. Zum
einen: Wir sagen deutlich, dass das Fahrrad eine
enorme volkswirtschaftliche Bedeutung hat. 
Vier Millionen verkaufte Fahrräder im vergange-
nen Jahr, mehr als sechs Milliarden Umsatz al-
lein durch Radtouristen – das ist ja wahrlich
nicht nichts. In Sachsen weiß man das entlang
des Elberadwegs. In Kopenhagen geht man
davon aus, dass jeder Kilometer,
der dort mit dem Fahrrad und
nicht mit dem Auto gefahren
wird, der Gesellschaft 49 Cent
spart. Jeder Rad-Kilometer! Wer
das verstanden hat, begreift, dass
Radverkehr ernst zu nehmen ist
und keine Spinnerei von ein paar Liebhabern.
Zum anderen: Gute Lobbyarbeit hat heute
nichts mehr damit zu tun, dass man den besten
R otwein und die dicksten Zigarren verschenkt
oder bei Empfängen die meisten Leute unter
Burkhard Stork ist seit 1. Dezember 2011 Bundesgeschäftsführer des ADFC. Der
1972 in Münster geborene Stork schloss 1999 sein Diplom der katholischen Theologie
ab. Von 1997 bis 2003 war er Mitglied der Geschäftsführung beim Deutschen Katho-
likentag/Ökumenischen Kirchentag. Von 2004 bis 2011 leitete er die Bundes ge-
schäftsstelle der Deutschen Morbus Crohn/Colitis ulcerosa Vereinigung (DCCV e. V.)
in Berlin. Auf unserem Foto ist er mit dem neuen Landesvorsitzenden des ADFC 
Sachsen, Olaf Matthies zu sehen.
Der Rad-Lobbyist
Immer mehr Menschen entdecken die Vorteile des Fahrrads für sich, legen ihre alltäglichen Wege im Sattel zurück und steigen auch im
Urlaub aufs Rad. Mit diesem deutlichen Trend fürs Radfahren wächst auch der ADFC und verstärkt mit dem Umzug nach Berlin seinen
Einfluss auf die Bundespolitik. Wie wird sich die Arbeit des ADFC in Zukunft entwickeln? Wir haben den neuen Geschäftsführer des
ADFC-Bundesverbandes, Burkhard Stork, gefragt.
Das Hauptstadtbüro hat zu einer
sehr guten Resonanz geführt.
Wir werden viel besser wahrge-
nommen.
Alle Radfahrer gehören zur
Klientel des ADFC, die Intensiv-
Alltagsfahrer genauso wie die
Nur-Schönwetter-Fahrer.
Gute Lobbyarbeit hat heute
nichts mehr damit zu tun, dass
man den besten Rotwein und die
dicksten Zigarren verschenkt.
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Viel kann man in Leserbriefspalten und Inter-
netforen lesen über Fußgänger und Radfahrer,
die bei Rot über die Ampel gehen. Und obwohl
es interessante Lösungsansätze gibt, spielen diese
nicht nur in den Leserbriefen, sondern auch bei
den Kommunen kaum eine Rolle.
Einer der interessanteren Ansätze lautet so:
Dort, wo Menschen oft bei Rot die Straße que-
ren, wird über der Ampel eine digitale Anzeige
plaziert, die die restliche Wartezeit anzeigt.
„Licht signalanlage mit Restzeitanzeige“ nennt
sich das im Fachjargon und führt dazu, dass
deutlich weniger Leute bei Rot über die Straße
gehen. Klar: Wenn ich genau weiß, dass ich in 10 
Sekunden sowieso Grün bekomme, kann ich so
lange auch noch warten. In vielen Städten hilft
eine solche Anzeige an stark frequentierten Fuß-
gängerquerungen, Unfälle zwischen Fußgängern
(auch: Radfahrern) und Autos zu verhindern.
Auch der Wissenschaftliche Beirat beim Bundes-
verkehrsminister, ein Gremium von Verkehrs-
experten, Verkehrspsychologen und anderen
Fachleuten, spricht sich für fußgängerfreundli-
che Ampeln als Mittel der Unfallverhütung aus.
Nur in Sachsen ist alles etwas anders. Hier sind
Ampeln lediglich zu einer Aussage darüber im-
stande, ob es überhaupt irgendwann grün wird.
Und die lautet dann meist „Signal kommt“ – ein
schwacher Trost, der überdies nicht dazu bei-
trägt, dass weniger Menschen die Straße bei Rot
überqueren.
Warum sind Lichtsignalanlagen mit Restzeitanzeige
in Sachsen schwerer aufzustellen als woanders?
Unter vorgehaltener Hand heißt es aus einer
Straßenbehörde einer sächsischen Großstadt, an
sich wären solche Anzeigen
durchaus zu realisieren. Jedoch
stoße dieser Ansatz nicht auf 
Gegenliebe, würden doch aller
Welt die langen Wartezeiten für
Fußgänger und Radfahrer beson-
ders deutlich vor Augen geführt.
Auch benötigte man an vielen
Ampeln wegen der langen Warte-
zeiten drei Ziffern in der Anzeige.
Man sollte auch dies zum Anlass
zu nehmen, Ampelanlagen besser
auf die Bedürfnisse von Fußgän-
gern und Radfahrern abzustim-
men, sie schneller auf Grün
schalten zu lassen. Immer wieder
haben Untersuchungen ergeben:
Nach etwa 45 Sekunden Wartezeit
sinkt die Akzeptanz ab, weiter an
einer roten Ampel zu warten. Ein
Projekt in Graz hat gezeigt, dass fußgänger-
freundliche Wartezeiten den Kfz-Verkehr nicht
einmal behindern und man durchaus eine Fuß-
gängerampel mit null Sekunden Wartezeit in
eine grüne Welle des Autoverkehrs einbauen
kann.                           Konrad Krause
reflektor sommer 2012INTERVIEW
18
haben sehr kurze Wege. Von meinen etwa 20
Antrittsbesuchen in Berlin, konnte ich etwa 
15 im Umkreis von 700 Metern machen. Nicht
dass ich nicht auch - zumal mit dem Fahrrad -
weitere Entfernungen zurücklegen könnte, aber
es zeigt, wie leicht und unkompliziert das per-
sönliche Netzwerken geht, wenn man direkt
mittendrin dabei ist.
Wer sind die Radfahrer, für die der ADFC
spricht? Gibt es da einen Schwerpunkt? Gehören
auch Leute mit Baumarkträdern zu unserer
Klientel?
Alle Radfahrer gehören zur Klientel des
ADFC, die Intensiv-Alltagsfahrer genauso wie
die Nur-Schönwetter-Fahrer. Und der Preis
des Fahr rades oder der Ort, wo es gekauft 
worden ist, hat damit gar nichts zu tun. Im
Gegenteil: Der ADFC macht sich als Verbrau-
cherschutzorganisation schon lange dafür
stark, dass alle Fahrräder, die in Deutschland
verkauft werden, sicher und verkehrstauglich
sind, ganz unab hängig vom Preis. Denn das
Fahrrad ist ein Verkehrsmittel und muss als
solches auch von uns Nutzern ernst genom-
men werden.
Dass der ADFC wachsen muss, darüber sind sich
die meisten einig. Wie soll das gehen?
Vom Landesverband Sachsen kann der Rest des
ADFC lernen, dass sowohl ein klares verkehrs-
politisches Profil als auch gute Angebote für
Menschen mit einer „fahrradzentrierten Mobili-
tät“ dafür entscheidend sind. 
Signal kommt – aber wann?
N Mehr zum Pilotprojekt in Graz:
tinyurl.com/restanzeige
ANZEIGE





Ich trete bei als
Einzelmitglied (Jahresbeitrag 46 Euro) Fördermitglied
Familien-/Haushaltsmitglied mit folgenden Personen, die mit mir in einem Haushalt wohnen:
Namen und Geburtsjahr
(Jahresbeitrag 58 Euro)
Unterschrift Haben Sie Fragen oder wünschen Sie erst weitere Informa tionen, 
mailen Sie an mitgliederbetreuung@adfc-sachsen.de.
Ampel mit Restzeitanzeige in Kopenhagen,
Dänemark.                       Foto: Konrad Krause
Als ADFC-Mitglied erhalten Sie
„Rotlichtübertretungen von Fußgängern nehmen
mit der Wartezeit deutlich zu. Insofern sollte auf
fußgängerfreundliche Lichtsignalprogramme 
geachtet werden. An einzelnen Stellen kann auch
eine Restzeitanzeige für das Rotsignal sinnvoll
sein.“
Quelle: „Sicherheit zuerst – Möglichkeiten zur Erhöhung der
Straßenverkehrssicherheit in Deutschland“, S. 42.
Klares verkehrspolitisches Profil. Aktion des ADFC für Radstreifen auf einer Dresdner
Hauptverkehrsstraße.                                 Montage: Konrad Krause
N Private Verkehrs-Haftpflicht-
versicherung (für Rad, Fuß und
Bus/Bahn, bis 1 Mio. €, 500 €
Selbst beteiligung)
N Verkehrs-Rechtschutz-
versicherung (für Rad, Fuß und
Bus/Bahn, bis 0,25 Mio. €, 
300 € Selbst- beteiligigung) 
N Zeitschriften Reflektor und Rad-
welt kostenlos
N Leistungen der Mitgliedsverbände der
European Cyclists‘ Federation
(ECF)
N Rabatte bei vielen Angeboten des




„Qualitätsrouten“ zertifizierten Radrouten 
liegen neun in Brandenburg. 
Wird eine Route jedoch beliebt, profitiert die
lokale Wirtschaft. So führt zum Beispiel die
2007 eröffnete Radroute Berlin-Usedom durch
den Ort Eichhorst südlich vom Werbellinsee.
Vor der Eröffnung gab es dort kein einziges 
Restaurant. Mittlerweile gibt es in Eichhorst
fünf Restaurants, die im Sommerhalbjahr fast
ausschließlich vom Fahrradtourismus leben!
Untersuchungen des Landes Brandenburg er-
gaben, dass eigenständige Radwege allein durch
den Tourismus Einnahmen generieren, die um
einen Faktor 5 bis 10 (!) über den Ausgaben
dafür liegen*. 
Überregionale Radverkehrsplanung – Fehlanzeige?
Zumeist steht bei überregionalen Routen keine
landesweite Instanz hinter ländlichen Radver-
kehrsverbindungen, sondern Landkreise und
Kommunen entscheiden, was, wann und wo
gebaut und beschildert wird. Laufen über-
regionale Routen durch Landkreise, die mit
Radverkehr (noch) nicht viel am Hut haben,
kann es sein, dass die Qualität zwischen ver-
schiedenen Teilstrecken stark schwankt – 
Radfahrer haben das Nachsehen. 
Deshalb müssen auch für den Radverkehr ein-
heitliche Standards her, ähnlich denen für 
Autobahnen und Bundesstraßen. Die derzeitige
Bundesregierung geht zur Zeit leider den Weg
in die andere Richtung. Noch nicht einmal die
Hälfte der Bundesstraßenkilometer sind mit
Radwegen versehen, doch die Mittel für solche
Radwege wurden innerhalb von zwei Jahren
von 100 Millionen Euro im Jahr auf 60 Millio-
nen gekürzt – bei gleichbleibenden Ausgaben
für den Verkehr insgesamt. Das ist nicht einmal
ein Euro pro Jahr und Einwohner. Zum 
Vergleich: In Berlin werden derzeit für drei 
Kilometer Stadtautobahnneubau über 450 
Millionen Euro ausgegeben, das meiste aus
Bundesmitteln. Für die Förderung des Rad-
verkehrs ist ohne Frage noch viel Raum nach
oben.
Die einheitliche Radverkehrsfinanzierung und
-planung auf Bundesebene bringt Vorteile, die
schnell klar werden. „Überregionale Radrouten
erfordern überregionale Planung und Stan-
dards“, sagt Benno Koch, sieben Jahre lang
Fahrradbeauftragter des Berliner Senats, „doch
auch um den Radverkehr im Kleinen zu för-
dern, müssen auf Bundesebene entsprechende
Gesetze verabschiedet und vor allem Mittel 
bereitgestellt werden“.
Radrouten und Alltagsradverkehr
Trotz der angedeuteten hohen Wirtschaftlich-
keit ausgebauter Radverkehrsinfrastruktur gibt
es enorme Probleme bei deren Finanzierung.
Exzellente Radrouten entstehen mitunter
durch „Unfälle“ – so zum Beispiel der Oder-
Neiße-Radweg, der nur durch Flutgelder in der
jetzigen Qualität ausgebaut werden konnte.
Grenzübergreifende Radrouten beziehen ihr
Geld aus Fördertöpfen der EU und so fort: Wer
Radverkehr fördern will, muss finanziell kreativ
sein, solange die Bundesregierung den Radver-
kehr lediglich zum Gegenstand von Sonntags-
reden macht. 
Auch auf dem Land dient Radverkehrsinfra-
struktur natürlich nicht nur dem Tourismus:
Die Daten von 63 Zählstellen der Radrouten in
Brandenburg zeigen, dass gerade auch der All-
tagsfahrer die ausgebauten Radrouten nutzt. 
An straßenbegleitenden Radwegen ist jeder
zweite Radfahrer unterwegs, um von A nach B
zu kommen (Alltagsstrecken), während auch
auf den eigenständigen Radwegen immerhin
jeder fünfte Radfahrer Alltagsfahrer ist – trotz
der im Vergleich zu Sachsen dünnen Besied-
lung Brandenburgs. Der Alltagsverkehr ist rela-
tiv unempfindlich gegenüber der Witterung,
solange die Straßen und Wege befahrbar sind.
So werden zum Beispiel in Neuruppin be-
leuchtete und geräumte Wege auch im Winter,
unabhängig von Temperatur und Schnee -
treiben, vom Alltagsfahrer vergleichbar stark
genutzt wie im Sommer.
Das dichte Netz ADFC-zertifizierter Fahrrad-
routen in Brandenburg zeigt beispielhaft, in
welche Richtung es beim Radverkehr auf dem
Land gehen kann. Trotzdem bleibt es bei all den
geschilderten positiven Auswirkungen – auf
den Tourismus, die lokale Wirtschaft oder den
Alltagsverkehr – ein Widerspruch, dass es nach
wie vor an einer deutschlandweit einheitlichen
Planung und Finanzierung der Fahrradinfra-
struktur mangelt. Wird sich die Bundesregie-




Fährt man von einem beliebigen Ort in Sach-
sen aus in Richtung Berlin, kommt man
zwangsläufig irgendwann nach Brandenburg.
Aus verschiedenen Gründen ist das Land für
eine Radtour geeignet: Es ist im Gegensatz zu
Sachsen ziemlich flach. Wegen der vergleichs-
weise dünnen Besiedlung fahren weniger
Autos. Dazu trifft man in vielen Regionen auf
eine sehr gute ländliche Fahrradinfrastruktur –
Paradebeispiel sind eigenständig geführte Fahr-
radstraßen. Doch wo kommen diese her, wann
wurden sie gebaut und wie werden sie genutzt?
Und lässt sich daraus etwas für Sachsen und die
ganze Bundesrepublik ableiten?
Brandenburgs Fahrradstraßen
Fahrradstraßen und eigenständige Radwege,
auch überregionale, sind in Brandenburg Sache
der Landkreise und Städte. Als einer der ersten











das seitdem nach und
nach umgesetzt wird.
Fahrradstraßen kön-








in anderen Bundesländern auch, nach und nach
Verbindungen zwischen Dörfern zu Fahrrad-
straßen ausgebaut und ausgeschildert.
Radtourismus belebt die lokale Wirtschaft
Spricht man über Radverkehrswege auf dem
Land, denkt man schnell an Radtourismus.
Doch wie funktioniert eigentlich Radtouris-
musförderung? Umfragen zum Ausflugsverhal-
ten der Berliner ergaben zum Beispiel, dass
Fahrradfahren so ziemlich deren liebste Frei-
zeitaktivität sei – und das gilt sicher nicht nur
für Berliner, Bedarf ist also da. Wie wir noch
sehen werden, kann sich Fahrradtourismus sehr
positiv auf die regionale Wirtschaft auswirken.
Wenn die passenden Strecken noch nicht fahr-
radtauglich ausgebaut sind, muss zunächst 
Infrastruktur errichtet werden. Oft muss gar
nicht mehr viel gemacht werden, um eine neue
durchgehende touristische Route herzustellen;
Lückenschlüsse im bestehenden Netz und 
eine durchgehende Wegweisung können schon
reichen.
Im zweiten Schritt wird die Route durch Wer-
bung in Zeitungen, Rundfunk und Internet be-
kannt gemacht. Zwei Drittel der Radtouristen
fahren allerdings auf persönliche Empfehlung;
eine Radroute muss halten, was sie verspricht.
Bei Radrouten fehlt allerdings eine einheitliche
Systematik. Es gibt keine einheitliche Ausschil-
derung wie bei den allgemeinen Straßen: A für
Autobahn, B für Bundesstraße und so weiter.
So weiß ein Radfahrer oft nicht, auf welche
Routenqualität er sich einlässt. Hilfreich ist da
eine Zertifizierung durch den ADFC. Von
deutschlandweit 23 durch den ADFC als 
Fahrradstraßen in Brandenburg















Wirklich toll geschrieben, der Artikel zur
Angstmache! 
Bei uns in der Schweiz läuft mit der SUVA-
Helmkampagne eine ähnlich unseelige un-
terschwellige Beeinflussung wie bei der im
Artikel erwähnten Hannelore-Kohl-Kampa-
gne. 
Wenn schon Angst machen, dann bitte bei
den wahren Verursachern von Verkehrs-
leid: Also auf jede Autowerbung und auf
jede Karosserie Warnkleber mit Unfall -
szenen drauf, analog der Zigaretten-
packungen!
Markus Stüdeli, Biel-Bienne, Schweiz 
Ich möchte Ihnen zum gelungenen Artikel
im aktuellen Reflektor gratulieren. Genau
die scheinbare Gefahr, mit welcher man
die Radfahrer im Seitenraum halten will,
möchten wir durch eine positive Öffentlich-
keitsarbeit und Schaffung eines freundli-
chen Radverkehrsklimas beseitigen.
Solange der Radfahrer das Gefühl vermit-
telt bekommt um Leib und Leben fürchten
zu müssen, sobald er auf die Fahrbahn
wechselt, wird er nicht aufbegehren und
Forderungen erheben. Wir wollen weiter-
hin das Fahrrad als gleichberechtigtes Ver-
kehrsmittel fördern und dazu brauchen
wird einen stetig und kräftig ansteigenden





Ich hatte schon länger vor, Mitglied im
ADFC zu werden. Die beiden Artikel „Die
Stadt als Parkplatz“ und „Angst vorm Rad-
fahren“ find ich so gut und so richtig, dass
ich jetzt endlich das Beitrittsformular aus-
gefüllt habe.
S. Schulz, Leipzig
Zunächst ein Kompliment zu dem neuen
Layout des „Reflektors“: attraktiv und mo-
dern - ein Hingucker auf unserem Zeit-
schriftenstapel.
Eine kleine Kritik: als älterer Leser finde
ich die Seiten, die nicht auf einem wei-
ßen/hellen Hintergrund gedruckt sind, au-
ßerordentlich schlecht lesbar, z.B. im Heft
„winter 2011/12“ auf den Regional -
seiten von Dresden und Leipzig sowie auf
der letzten Seite („Helmpflicht - warum
nicht?“). Dies ist um so ärgerlicher, da
Dresden und Leipzig zu meinen Lieblings-
städten gehören.
Meine Bitte, wenn überhaupt Hinter-
grundsfarbe, dann bitte eine helle Farbe!
Außerdem verbraucht man viel weniger
Druckerfarbe, wenn man auf weißem 
Papier druckt (Umweltschutz).
Ansonsten finde ich die Zeitschrift prima -
bietet viele Anregungen. Ich habe selbst
soeben ein Falt-Pedelec gekauft, um bes-





Statt „Kampfradeln“ zu verteufeln, brau-
chen wir zeitgemäße Rad-Verkehrsregeln.
Nach Beobachtung des ramsauerschen
„Kampfradelns“ in Dresden schlage ich fol-
gende Regeländerungen vor:
Kombinierte Rad- und Fußwege gehören
sofort abgeschafft, weil die Teilung eines
1,50 m breiten Weges mit Fahrzeugen
die mit 20 km/h (jetzt auch E-Bikes!)
um die Kurve kommen, vor allem für die
Fußgänger lebensgefährlich ist.
Mindestens gehört alles was schneller als
20 km/h ist (Rennräder, E-Bikes!) auch
von Radwegen verbannt.
Dafür dürfen nicht nur Kinder sondern auch
alle Erwachsenen (vor allem unsichere 
Senioren!)  den Gehweg zum Radfahren
benutzen, die sich entscheiden Schritt zu
fahren (ca. 10 km/h) und niemanden 
behindern oder gefährden.
Einführung von Radstreifen an den Fahr-
bahnrändern (den Autos auch mal über-
fahren dürfen) wie in vielen anderen
Ländern, die nicht so viel Geld verschwen-
den können wie Deutschland - an Stelle
von teurem, oft durch unsinnige Pflaste-
rung noch verteuertem separaten Rad-
wegebau.
Einführung der blinkenden grünen Ampel.
Wegen langsamerer Fußgänger schaltet
die Ampel aus Sicht des Radfahrers viel zu
zeitig auf Rot und verleitet zur Rotfahrt.
Außerdem haben unsichere Verkehrsteil-
nehmer bei der grün blinkenden Ampel






Auch in diesem Jahr kann man wieder helfen,
den Krankenkassen und den Arbeitgebern Geld
zu sparen. Denn „Mit dem Rad zur Arbeit“, die
Aktion von AOK und ADFC, geht auch 2012
wieder an den Start. 
Jeder, der mitmacht und für den Arbeitsweg auf
das Fahrrad umsteigt, erfüllt damit seinen not-
wendigen Bedarf an körperlicher Bewegung
quasi nebenbei und kann damit rechnen, länger
und vor allem gesünder zu leben. 
Wie stark das auch dem Arbeitgeber hilft, kann
man jetzt beim österreichischen Lebensmini-
sterium erfahren. Mit dem auf der Internetseite
veröffentlichten Rechner erhält man einen Wert
von durchschnittlich 130 €, die Betriebe pro
Mitarbeiter sparen, der auf das Rad umsteigt.
Ein gute Argumentationshilfe, wenn man sei-
nen Chef um bessere Radabstellanlagen bitten
möchte.
Um den Radverkehr politisch voranzubringen,
wurde vor Jahren das „Stadtradeln“ ins Leben
gerufen. Mitglieder der kommunalen Parla-
mente treten in die Pedale. Bürgerinnen und
Bürger unterstützen sie dabei. Nachdem im
letzten Jahr die sächsischen Städte sehr erfolg-
reich waren, werden sich dieses Jahr sicher




Freiberg: 03.06. bis 24.06.
Leipzig: 04.06. bis 24.06.
Dresden: 01.07. bis 21.07.
Borna: 10.09. bis 30.09.





Bischofsweg 38, 01099 Dresden,
Tel.: 03 51-501 39 15




Mo 10 – 14 Uhr, Mi 15 – 19 Uhr
Bett+Bike Sachsen
Antje Böttcher, 
Grünewaldstr. 19, 04103 Leipzig,





Radfahrerkirche Stadt Wehlen: 
Pfarrer Michael Schleinitz
Dorfstraße 1, 01847 Lohmen,
Tel.: 035 01-58 73 87
michael.schleinitz@evlks.de
Jens und Kirsten Sackmann,
Neue Straße 5, 01744 Dippoldiswalde,
OT Seifersdorf, Tel.: 035 04-61 97 66
sackmann@yahoo.de 
Vogtlandkreis
Radkultur-Zentrum Vogtland e.V., 
Am Markt 12, 08491 Netzschkau, Tel.: 




Jens Janeck, Jahnstr. 8, 02828 Görlitz,
Tel.: 035 81-66 76 59
jjaneck@gmx.de
Michael Cleve, Postfach11, 02747 Herrnhut,
Tel.: 03 58 73-403 16
a.michael.cleve@t-online.de
Ingolf Sperling, Zittauer Straße 27, 
02788 Hirschfelde, Tel.: 03 58 43-204 81
adfc-zittau@web.de
Landkreis Mittelsachsen
Thomas Kotte, Chemnitzer Str. 5, 
04703 Leisnig, Tel.: 034321-620 35 
thomas.kotte@gmx.de
Siegfried Milde, Dr.-Wilhelm-Külz-Str. 13 b,
09669 Frankenberg, 
Tel.: 03 72 06-88 11 80
Landkreis Nordsachsen
Radfahrerkirche Weßnig: 
Pfarrer Tobias Krüger, 
Pfarrstr. 1, 04874 Belgern ,




Ulrich Skaruppe – siehe Landesverband
Erzgebirgskreis
Matthias Langer, Altmarkt 2, 
09468 Geyer, Tel.: 037 34-69 10 59
Kontaktdaten der Geschäftsstellen Leipzig
und Dresden finden Sie auf den ent sprechen-
den Regional seiten (S.10 ff.).
Förder mitglieder:





Seminarstr. 26, 01067 Dresden
www.dresden-central.de
N Stephan Kühn MdB (Grüne)
Wettiner Platz 10, 01067 Dresden
www.stephankuehn.com
N AugustusTours
Turnerweg 6, 01097 Dresden
www.augustustours.de
N Fahrradselbsthilfewerkstatt Radschlag
Katharinenstr. 11, 01099 Dresden
www.radschlag-dresden.de
N Meißner Raeder
Louisenstr. 19, 01099 Dresden
www.meissner-raeder.de
N Sabine Friedel MdL (SPD)
Prießnitzstr. 20, 01099 Dresden
www.sabine-friedel.de
N Little John Bikes Dresden Nord
Lommatzscher Str. 53, 01139 Dresden
www.littlejohnbikes.de
N Emporon GmbH & Co. KG
Overbeckstr. 39, 01139 Dresden
www.fahrradxxl-emporon.de
N Little John Bikes Dresden Mitte
Tharandter Str. 48, 01159 Dresden
www.littlejohnbikes.de
N Ingenieurbüro für Tourismus und Verkehr
Claudia Hinrichs
Bernhardstraße 77, 01187 Dresden
www.itv-hinrichs.de
N Dr. Weidemann Rechtsanwälte
Wiener Str. 114–116, 01219 Dresden
www.raweidemann.de
N Little John Bikes Dresden
Schandauer Str. 31, 01277 Dresden
www.littlejohnbikes.de
N Der Dynamo GmbH





Moritzburger Str. 11, 01445 Radebeul
www.tretmuehle.de
N Regionalmanagement Dresdner 
Heidebogen 
Heinrich-Zille-Str. 9, 01471 Radeburg 
www.heidebogen.eu
N K&K Bike GmbH
Dresdner Str. 71, 01689 Weinböhla
www.die-fahrrad-kette.de
N Eberhardt-Travel GmbH
Zschoner Ring 30, 01723 Kesselsdorf
www.eberhardt-travel.de
N Fahrrad Liebsch
Struvestr. 24, 01844 Neustadt
www.zweirad-liebsch.de
N Lausitzer Liegerad GmbH
Klettwitzer Str. 58, 01968 Hörlitz
www.lausitzer-liegeradverleih.de
N Little John Bikes Görlitz
Heilige Grab Str. 26, 02828 Görlitz
www.littlejohnbikes.de





Grünewaldstr. 13, 04103 Leipzig
www.ruecktritt.com
N teilAuto Mobility Center GmbH
Grünewaldstraße 19, 04103 Leipzig
www.teilauto.net
N Polster & Pohl Reisen GmbH & Co. KG
Friedrich-Ebert-Str. 33, 04109 Leipzig
www.polster-pohl.de
N Little John Bikes Leipzig Mitte
Martin-Luther-Ring 3–5, 04109 Leipzig
www.littlejohnbikes.de
N Nextbike
Thomasiusstr. 16, 04109 Leipzig
www.nextbike.de
N Reisefibel
Markgrafenstr. 5, 04109 Leipzig
www.reisefibel.de
N Little John Bikes Leipzig West
Kastanienweg 1, 04178 Leipzig
www.littlejohnbikes.de
N Rechtsanwalt Eckard Wessel
Ludwigsburger Str. 9, 04209 Leipzig
N Rückenwind – Der Fahrradladen
Schnorrstraße 23, 04229 Leipzig
www.rueckenwind-leipzig.de
N Kühnis Radhaus
Dieskaustraße 459, 04249 Leipzig
www.kuehnis-radhaus.de
N Rechtsanwalt Ralph Kluttig
Breslauer Str. 65, 04299 Leipzig
N Little John Bikes Leipzig Ost
Paunsdorfer Allee 1, 04329 Leipzig
www.littlejohnbikes.de
N Verlag Dr. Barthel
Gerichshainer Str. 14, 04451 Panitzsch
www.verlag-dr-barthel.de
N Volker Tiefensee MdL (CDU)
Leipziger Str. 7b, 04509 Schönwölkau
www.volkertiefensee.de
N Leistner-Reisen GmbH
Bosestr. 3, 08056 Zwickau
www.leistner-reisen.de
N Sport GP GbR




ADFC Sachsen e.V. Bischofsweg 38,
01099 Dresden
Tel.: 0351-501 39 15
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 schluss der folgenden Ausgabe:
20. Juli 2012 
Kunstkritik
„Eine Ampel ist fast so wie ein Kunstwerk zu be-
trachten“, sagte neulich ein Ampelfachmann der
örtlichen Straßenbehörde im Fernsehen. „Eine
Ampel?“ werden Sie sich jetzt sicher fragen.
Ja, eine Ampel! Und seien wir ehrlich: Es musste
endlich mal gesagt werden! In einer Reihe mit den
Werken Michelangelos, Riemenschneiders und Niki
de Saint Phalles werden unsere Ampelanlagen mit
ihren künstlerisch blinkenden Lichtlein später in
den Museen stehen - von der Nachwelt bewundert
und als Postkarte im Museums-Shop erhältlich.
Leider sind Künstler immer ihrer Zeit voraus. Zu
Lebzeiten werden sie vom gemeinen Volk nur sel-
ten angemessen gewürdigt.
Vom künstlerischen Unverständnis unserer Zeit
besonders gestraft sind die kleinen gelben Kästen
im unteren Bereich der Ampel. Fachlich-sachlich-
korrekt gaben die Doyens der Ampelkunst ihnen
einst den klangvollen Namen Anforderungstaster.
Ihr liebliches Goldgelb mit einem Stich Melone
wird vom Ampelkünstler in einem komplizierten
Verfahren seit Generationen selbst hergestellt.
„Bis ich das strahlend gelbe, tiefleuchtende, origi-
nale Anforderungstastergelb aus allen dafür nöti-
gen Pigmenten komponiert habe, können schon ein
paar Wochen vergehen“ verrät Ampulla Luce, ita-
lienische Ampelkünstlerin. Mit Scharlatanen, die
mit Fertigfarben herumklecksen, will sie nichts zu
tun haben.
„Auch Billigampeln aus Fernost sind eine große
Gefahr für unser kulturelles Erbe“, weiß der oben
genannte Ampelmann zu berichten, der seinen
Namen nicht in dieser Zeitung lesen will. „Wenn
wir unserer Kultur nicht großen Schaden zufügen
wollen, dürfen wir nicht aus falsch verstandener
Sparsamkeit am Ampelkunstbudget sparen“.
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Ähnlich verhält es sich beim Rest der Ampel: „Wer
will schon eine Ampel mit Glühlampen von der
Stange?“, fragt Luce und blinkt mit den Augen.
Man wird ihr zustimmen müssen: Der künstleri-
sche Wert einer Lichtsignalanlage leidet erheblich,
wenn die Glühlampen nicht mundgeblasen sind,
sondern lediglich von Obi.
Doch was hat das alles mit Fahrrädern zu tun? Ist
doch völlig klar! Wenn´s für die Kunst ist, warten
wir an roten Ampeln natürlich alle gern etwas län-
ger und drücken mit erschaudernder Andacht an
den kunstgelben Anforderungstastern herum, um
uns vom großen Ampelkunstwerk nach einer War-
tezeit von zehn oder zwanzig Minuten für wenige
Sekunden Grün zuweisen zu lassen. Hauptsache,
wir haben vorher genug Zeit, die von der Obrig-
keit aufgestellten Ampelkunstwerke lange genug
andächtig und staunend zu betrachten.
Und wer dafür keinen Sinn hat, der hat einfach
keine Ahnung von Kunst.
Der nächste Reflektor erscheint Anfang September 2012.
Hier könnte Ihre Adresse stehen! Als ADFC-Mitglied kommt
der Reflektor kostenlos zu Ihnen nach Hause. 
Informationen zur Mitgliedschaft unter www.adfc-sachsen.de
und mitgliederbetreuung@adfc-sachsen.de
